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l o f Samenvatting
"De ware leraar beschermt
leerlingen tegen zijn eigen
vloed"
Amos Bronson Alcott,
The Journals of B. Alcott.
Het begrip De in dit proefschrift beschreven onderzoeken hadden tot doel om een beter inzicht
risico te verkrijgen in de rol die waargenomen risico speelt in het verkeersgedrag. Hier-
toe moest eerst het begrip "risico" worden gedefinieerd. In de literatuur zijn tal van
beschrijvende onderzoeken te vinden die allemaal verschillende "risicodimensies"
opleveren. Omdat van deze risicodimensies zowel "waarschijnlijkheid" als
"(on)aantrekkelijkheid" van consequenties een rol spelen in het verkeer, wordt in
de context van dit proefschrift risico beschouwd als "(totaal) verwacht verlies", dat
wil zeggen als een functie van de waarschijnlijkheid en de (on)aantrekkelijkheid
van mogelijke verliezen.
Nadat een risico is vastgesteld, kan met behulp van verschillende beslissingsmo-
dellen worden bepaald of het acceptabel is of niet. Bij een "maximaliserende" be-
slissingsanalyse worden de voor- en nadelen van verschillende activiteiten geëva-
lueerd en worden opties met elkaar vergeleken, met als doel het optimale
alternatief te vinden. Binnen een "tevredenstellend" beslissingsmodel wordt een
bepaalde activiteit getoetst &n van te voren vastgestelde acceptatienormen om zo-
doende te bepalen of de beffeffende activiteit goed genoeg is. De "keuze-produk-
tieregels" ten slotte, hebben de vorm van "als dit en dat......, doe zus en 2o.....".
Dergelijke produktieregels vereisen geen expliciete beoordeling en worden veelal
gebruikt omdat ze in het algemeen tot lonende keuzes leiden. Nadat het risico van
een activiteit is bepaald en nadat is vastgesteld of dit risico acceptabel is, kan het
individu besluiten de activiteit daadwerkelijk uit te voeren en daarmee "het risico
te nemen". Binnen de "two-factor theory for risky choice" van Lopes (1987) wordt
risico-nemen gekenmerkt door twee, elkaar soms tegenwerkende, factoren. De
"dispositionele factor" hangt samen met individuele verschillen in risico-nemen.
Het beschrijft de onderliggende motieven die bepalen of een individu in het alge-
meen meer gericht is op het verkrijgen van veiligheid boven mogelijk gevaar, of
juist gericht is op het benutten van de aanwezige mogelijkheden. De "situationele
factor" beschrijft hoe mensen reageren op onmiddellijke behoeften en mogelijkhe-
den. Het gevolg hiervan is dat ook risicozoekers (volgens de dispositionele factor)
van tijd tot tld het zekere voor het onzekere nemen en dat zelfs de meest risicover-










Er is een aantal psychologische theorieën waarin wordt benadrukt dat de ervaring
en acceptatie van risico een belangrijke rol speelt in het gedrag van weggebruikers.
Volgens de "risicohomeostase-theorie" (Wilde, 1981, 1982) streven mensen in hun
gedrag naÍu een doelrisico-niveau, groter dan nul. Met doelrisico wordt het onge-
valsrisico bedoeld waarbij volgens het individu de balans tussen verwachte voorde-
len en geanticipeerde kosten van de hoeveelheid en aard van mobiliteit maximaal
is. De bestuurder die streeft naar maximaal nut, streeft er tegelijkertijd naar om zijn
of haar ongevalsrisico in de tijd gelijk te houden aan zijn of haar doelrisico. Vol-
gens de risicohomeostase-theorie is de hoogte van het doelrisico uiteindelijk de
enige grootheid die, in de tijd gezien, het ongevalsrisico bepaatt. Derhalve zullen
koÍdurende fluctuaties in dit ongevalsrisico, die niet het gevolg zijn van verande-
ringen in het doelrisico, gevolgd worden door gedragsaanpassingen die ertoe lei-
den dat het ongevalsrisico zich in de tijd weer stabiliseert op het oude niveau.
Volgens het "risicodrempel-model" (I.{iiàtànen and Summala , 197 4, 1976) wordt in
de meeste omstandigheden géén verkeersrisico waargenomen. Het model wordt
daarom ook wel "zero-risk model" genoemd. Alleen in situaties waarin een drem-
pel voor waargenomen risico wordt overschreden, worden compensatiemechanis-
men geactiveerd ie erop gericht zijn het risico weer te reduceren.
Het "risicovermijdings-model" (Fuller, 1984a), ten slotte, is gebaseerd op de ver-
onderstelling dat autobestuurders gemotiveerd zijn om risico's te vermijden. Risi-
co's worden voonafgegaan door zogenaamde "discriminatieve stimuli", die kunnen
worden beschouwd als "voorlopers" van gevÍraÍ (bijvoorbeeld slaperigheid of
slecht weer). Als de bestuurder zo'n discriminatieve stimulus waameemt, kan hij
of zij een "anticipatoire vermijdingsreactie" maken die, wanneer deze succesvol is,
het risico opheft. Omdat in de loop van de tijd deze vermijdingsreacties verbonden
raken met bepaalde discriminatieve stimuli, leert de bestuurder (de ervanng van)
risico te vermijden. Wat dat betreft lijkt het risicovermijdings-model op het nsico
drempel-model.
Met name de risicohomeostase-theorie verschilt duidelijk van de andere lwee mG
dellen en vooral de veronderstelling binnen de risicohomeostase-theorie dat men-
sen een constant doelrisico nastreven, groter dan nul, is zowel veelvuldig bekili-
seerd alsook verdedigd.
Ondanks de fundamenteel verschillende aannamen binnen de risicohomeostase-
theorie en het risicodrempel-model, zijn beide risico-hypothesen i eerste inshnÍe
afgeleid uit studies die een relatie lieten zien tussen waargenomen risico en de
elektrische activiteit van de huid. Om een aan[al van de belangrijkste observaties
uit die studies te kunnen repliceren is in het experiment dat in hoofdstuk 3 wordt
beschreven, naast ander variabelen, ook gebruik gemaakt van de electrodermale
activileit als maat voor waarsenomen risico.
De deelnemers aan het experiment reden in een geïnsfumenteerde auto langs een
experimentele route, die bestond uit twaalf verschillende wegvakken (dorpsslraten,
sfaten door woonwijken, SOkm-wegen, autowegen en autosnelwegen). Tijdens ht
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rijden werden de electrodermale activiteit van de deelnemers, de volgtijd (in secon-
den) tot een voorligger" en door de deelnemers gegeven verbale risicoschattingen
geregistÍeerd. Elk van de zes (mannelijke) deelnemers reed de experimentele route
drie keer: één keer zonder voorligger (vrij rijden), één keer met een voorligger die
hij moest volgen op een door hem zelf gekozen afstand (vrij volgen) en één keer
mel een voorligger die hij, ongeacht de snelheid, moest volgen op een voorge-
schreven afstand van 15 meter (voorgeschreven volgen).
De electrodermale gegevens bleken in overeenstemming te zijn met het idee van
een cons[ante risicoperceptie per tijdseenheid, zoals verondersteld in de risico-
homeostase-theorie; de electrodermale activiteit per minuut was onafhankelijk van
wegvak, terwijl de electrodermale activiteit per kilometer verschilde tussen de
wegvakken. Een verdere analyse van de gegevens liet echter zien, dat de electro-
dermale activiteit erg gevoelig is voor tal van interne (cognitieve) en externe (om-
gevings-)invloeden die niet direct te maken hebben met verkeersrisico. Zo bleek
bijvoorbeeld dat meer dan de helft van de veranderingen in elechodermale activi-
teit geen samenhang vertoonde met gebeurtenissen i  de verkeersomgeving.
Ook de verbale risicoschattingen ondersteunden het idee van een constiante risico-
perceptie per tijdseenheid: de gemiddelde verbale risicoschatting was onafhanke-
lijk van wegvak en qua grootte vergelijkbaar tijdens vrij rijden en vrij volgen.
Daarentegen was de gemiddelde verbale risicoschatting tijdens voorgeschreven
volgen groter dan tijdens vrij rijden en vrij volgen.
De resultaten uit het experiment waÍen niet in overeenstemming met de verwach-
ting dat de volgtijd tijdens vrij volgen wijwel gelijk zou zijn op elk van de weg-
vakken. Met name de volgtijd op auto(snel)wegen met een snelheidslimiet van 100
km/h of meer was aanzienlijk korter dan op de andere wegvakken. Dit zou het ge-
volg kunnen zijn van het feit dat op de auto(snel)wegen het risico voornamelijk
wordt bepaald door het volgen van een voorligger, terwijl op de andere wegvaklien
het risico ook wordt bepaald door bijvoorbeeld de aanwezigheid van fietsers en
voetgangers.
De gemiddelde verbale risicoschattingen waÍen gelijk voor de verschillende weg-
vakken en slechts een klein percentage verkeersgebeurtenissen ging gepaard met
een (koÍdurende) verandering in verbale risicoschatting. Hieruit kan worden ge-
concludeerd dat bestuurders rijden met een bepaald, constant doelrisico groter dan
nul, en dat als gevolg van specifieke gebeurtenissen kortdurende afwijkingen van
dit doelrisico kunnen optreden. Op deze manier bezien, zijn de ideeën van Nàátii-
nen en Summala aan de ene kant en die van Wilde aan de andere kant niet zozeer
tegenstrijdig als wel complementair. In de risicohomeostase-theorie kan risico wor-
33 De volgtijd in seconden is het tijdsinterval tussen twee auto's die elkaarvolgen en wordt berekend
door de volgafstand (in meters) te delen door de snelheid van de achterste auto. De volgafstand in
melers is de afstand tussen twee auto's, gemeten van de achterbumper van de voorste auto tot de









































den gezien als een determinant van "rijstijl", die redelijk constant is in de tijd, ter-
wijl in het risicodrempel-model risico voornamelijk lijkt samen te hangen met tij-
delijke, gebeurtenis-gerelateerde "angstreacties". De term "zero-risk" lijkt echter
ongeschikt in de context van "normaal" rijgedrag, want men neemt zelden hele-
maal séén risico waar.
Individuele Het doel van het experiment in hoofdstuk 4 was om te bepalen of de behoefte aan
verschillen stimulatie - of spanningzoeken - een systematische invloed heeft op verkeersge-
drag en wÍufgenomen risico. Daamaast was het experiment bedoeld om de gevoe-
ligheid van verbale risicoschattingen voor verschillende gradaties van
verkeersrisico te evalueren.
De opzet van het experiment was vergelijkbaar met die van het experiment in
hoofdstuk 3. In het eerste deel van het experiment werd aan 21 mannelijke "span-
ningzoekers" en 2l mannelijke "spanningvermijders" gevraagd om op de autosnel-
weg een auto te volgen'". Hierbij dienden ze de voorligger één keer te volgenop
een zelfgekozen volgafstand (vrij volgen) en één keer op een voorgeschreven volg-
afstand van 15 meter (yoorgeschreven volgen). In het tweede deel van het experi-
ment moesten de deelnemers een voorligger op vijf verschillende afstanden vof
gen. Nadat de deelnemers de voorligger eerst weer op de door hen zelfgekozen
afstand hadden gevolgd, werden ze door de proefleider geïnstrueerd om de voorlig-
ger te volgen op een afstand vut l25Vo,75Vo, 507o en 25Vo van de oorspronkelijke,
zelfgekozen (lOOEo) volgafstand. Tijdens het experiment werden de volgtijd (in se-
conden) tot de voorligger en de door de deelnemers gegeven verbale risicoschattin-
gen geregisfeerd. Omdat was gebleken dat de electrodermale activiteit niet erg
specifiek is voor veranderingen i  waargenomen risico (hoofdstuk 3), werd zij in
het experiment in hoofdstuk 4 vervangen door de hartslagvariabiliteit. In het alge.
meen is de hartslagvariabiliteit gevoelig voor veranderingen in de hoeveelheid
mentale inspanning die iemand moet leveren om een taak te verrichten. De hart-
slagvariabiliteit is dus geen (fysiologische) maat voor wÍurgenomen risico. Wel
wordt verondersteld at naarmate en situatie als riskanter wordt waargenomen,
méér mentale inspanning nodig is om met dat verhoogde risico te kunnen omgaan.
Zoals verwacht kozen de "spanningvermijders" een grotere volgafstand an de
"spanningzoekers". De spanningvermijders vonden hun grotere volgafsand echter
even riskant en ook leverden zij evenveel mentale inspanning als de spanningzoe-
kers.
In het algemeen bleek dat een afname in volgafstand samen ging met een toename
in zowel het waargenomen risico als de mentale inspanning. Omdat de zelfgekozen
volgafstand van de spanningvermijders groter was dan die van de spanningzoeken
was de toename van verbale risicoschatting tijdens voorgeschreven volgen op 15
34 De 21 spanningzoekers en 21 spanningvermijders werden geselecteerd uit een groep van 103
deelnemers, op basis van hun score op de spanningsbehoeftelijst (Feij, Van Zuilen en Gazqdan,
I  982).
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meter het grootst voor de spanningvermijders en leidde alleen bij deze groep de ge-
forceerde afname in voleafstand tevens tot een toename van seïnvesteerde mentale
inspanning.
Uit de gedwongen veranderingen in volggedrag tijdens het tweede deel van het ex-
periment bleek een niet-lineaire relatie tussen volgafstand en waÍugenomen risico;
bij relatief korte volgafstanden waren de verbale risicoschattingen gevoeliger voor
veranderingen in volgafstand dan bij relatief grote volgafstanden.
De zelfgekozen volgafstand en de daarmee gepaard gaande verbale risicoscore tij-
dens het eerste deel van het experiment bleken wijwel gelijk te zijn aan de zelfge-
kozen (10070) volgafstand en verbale risicoscore tijdens het tweede deel van het
experiment. Het lUkt er dus op dat, in elk geval bij vrij volgen op de autosnelweg,
de volgafstand een redelijk stabiel aspect vormt van het rijgedrag, en dat deze
volgafstand vergezeld gaal van een conslant niveau van waaÍgenomen risico.
In het experiment in hoofdstuk 5 is geprobeerd e bevindingen uit hoofdstuk 3 en 4
te bevestigen en uit te breiden met nieuwe experimentele gegevens.
Een to(aal van 33 mannelijke "spanningvermijders" en 33 mannelijke "spanning-
zoekers" reed in een geÍnstrumenteerde auto langs een experimentele route, die be-
stond uit zeven verschillende wegvakken (o.a. dorpsstraten, 8Okm-wegen, een 4-
baans ringweg en een autosnelweg). Elk van de 66 deelnemers reed de
experimentele route twee keer. De eerste keer werd alle deelnemers gevraagd te
rijden zoals ze normaal gewend waren. Voor de tweede rit werden de deelnemers
toegewezen aan één van vier "veiligheidsmotivatiecondities": (1) een "controle-
conditie", waarin de deelnemers nogmaals werd gevraagd te rijden zoals ze nor-
maal gewend waren, (2) een "vezoekconditie", waarin de deelnemers werd ge-
vraagd deze tweede rit "veiliger" te rijden, (3) een "vaste-beloningsconditie",
gelijk aan de verzoekconditie, alleen nu werd de deelnemers verteld dat ze een zé-
kere beloning van l0 gulden zouden krijgen wanneer ze daadwerkelijk veiliger
hadden gereden, en (4) een "onzekere-beloningsconditie", gelijk aan de vaste-belo-
ningsconditie, maaÍ nu bestond de beloning uit een loterijbriefje waÍrrmee de deel-
nemcrs kans hadden een prijs te winnen van 100,60 of40 gulden (theoretisch ge-
zien was de verwachte beloning steeds 10 gulden). Tijdens beide ritten werden de
volgtijd tot een voorligger (op twee wegvakken), de gereden snelheid (op vijf weg-
vakken), verbale risicoschattingen door de deelnemers (op alle zeven wegvakken)
en de hartslagvariabiliteit (eveneens op alle zeven wegvakken) geregistreerd.
De resuliaten met betlekking tot de volgtijd ondersteunen de conclusie in hoofd-
stuk 4 dat de volgtijd een redelijk stabiel aspect lijkt te vormen van het rijgedrag;
de volgtijd op een 4-baans autosnelweg was vrijwel gelijk aan de volgtijd op een 4-
baans ringweg.
De snelheidsgegevens in het experiment laten zien rJat het idee van een in de tijd












































1981, 1982), niet algemeen geldig is. De risicowaarneming per tijdseenheid bleek
systematisch te variëren over wegvakken die aanleiding gaven tot verschillende
snelheidskeuzes. Vooral situaties die werden gekenmerkt door een hogere com-
plexiteit en een lagere snelheid, zoals dorpssfraten en straten door woonwijken,
gingen gepaard met een hogere risicoperceptie. Kennelijk is er geen sprake van een
risico-constantheid over zulke verschillende wegvakken.
De bevindingen in hoofdstuk 4, die wezen op een samenhang tussen risicopercep-
tie en mentale inspanning, werden door de resultaten in hoofdstuk 5 bevestigd; er
was sprake van een kleine maar positieve samenhang tussen de verbale risicoschat-
tingen en de (reductie in) hartslagvariabiliteit.
Zoals verwacht reden spanningzoekers harder dan spanningvermijders. Vooral op
wegen wÍulï snel rijden mogelijk was, zoals brede en rechte wegen, werden aan-
zienlijke snelheidsverschillen gevonden tussen beide groepen. In tegenstelling tot
wat was verwacht, lieten de resultaten met betrekking tot het volggedrag geen ver-
schil zien tussen spanningzoekers en spanningvermijden. Het is mogelijk dat deze
resultaten het gevolg zijn van het feit dat in dit experiment de volgtijd werd geme-
ten op wegvakken met een relatief hoge verkeersintensiteit, waardoor met name de
spanningvermijders niet in staat waren om op hun relatief grote volgafstand te vol-
gen.
Hoewel spanningzoekers aanzienlijk harder reden dan spanningvermijders, vonden
zij hun hogere snelheid niét riskanter en investeerden ze ook niet meer mentale in-
spanning tijdens het rijden.
In de meeste gevallen resulteerde de "veiligheidsmotivatie" (verzoek, vaste belo-
ning en onzekere beloning) in een toegenomen volgafstand, zonder dat er sprake
was van een verandering in waargenomen risico. Ook werd er geen effect gevon-
den van "veiligheidsmotivatie" op de mentale inspanning door de deelnemers.
Spanningvermijders en spanningzoekers vertoonden verschillende reacties op de
belofte van een beloning voor veilig rijden. Hoewel voor beide groepen de "veilig-
heidsmotivatie" (verzoek, vaste beloning en onzekere beloning) resulteerde in etn
afname in rijsnelheid, werd de grootste snelheidsreductie gerealiseerd door span-
ningzoekers met een "onzekere beloning". Daarbij rapporteerden ook alleen deze
spanningzoekers een aanzienlijke afname in waargenomen risico.
Discussie n
conclusies
HeÍ meten Vanwege de grote gevoeligheid van de electodermale activiteit voor tal van inlerne
van en externe invloeden wordt haar validiteit en bruikbaarheid als maat voor wÍufge-
waargenomen nomen risico in het verkeer sterk gereduceerd. Verbale risicoschattingen lijken
risico dauentegen zeer bruikbaar voor het meten van waÍugenomen risico. Ze zijn in ver-
gelijking tot de elecfrodermale activiteit veel minder gevoelig voor gebeurtenissen
die niets te maken hebben met risicoperceptie in het verkeer. Daarbij resulteeí al-
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een voorgeschreven volgafstand, tot een systematische toename in de gemiddelde
verbale risicoschatting. Ten slotte onderschrijft de geobserveerde niet-lineaire rela-
tie tussen afname in volgafstand en toename in verbale risicoschatting de validiteit
van de verbale risicoschattingen als methode voor het meten van waargenomen ri-
sico. Aanname hierbij is dan dat bij relatief korte volgafstanden een afname in de
volgafstand leidt tot een grotere toename in (botsings)risico dan eenzelfde afname
bij grotere volgafstanden.
Risicoperceptie en mentale inspanning hangen met elkaar samen. Een hypothese
zou kunnen zijn, dat mensen functioneren op een optimaal risico-niveau (doelrisi-
co) en dat zij, om dit risico-niveau te handhaven, een zekere hoeveelheid mentale
inspanning moeten leveren.
De zelfgekozen volgafstand blijkt aÍhankelijk te zijn van wegkarakteristieken. Met
name de aanwezigheid van andere weggebruikers zoals fietsers en voetgangers zou
van invloed kunnen zijn op de zelfgekozen volgafstand. Met betlekking tot dezelf-
de soort wegen, in het bijzonder 4-baans auto(snel)wegen, lijkt de zelfgekozen
volgafstand wél een redelijk stabiel aspect te vormen van het individuele rijgedrag.
De Volgens de risicohomeostase-theorie kiest de weggebruiker zijn of haar (hoeveel-
risicohomeo- heid en aard van) mobiliteit zodanig dat de balans tussen alle verwachte voordelen
stqse-theorie n geanticipeerde kosten (inclusief de waargenomen ongevalskosten) maximaal is.
herzien Het bijbehorende doelrisico is dan optimaal. Kempunt van het model is dat dit
doelrisico in de tijd constant is en onaftrankelijk van wegomgeving. Als de wegge-
bruiker een verlaagd risico waarneemt, bijvoorbeeld als gevolg van een lager onge-
valsrisico op een bepaalde weg, zal hij of zij het gedrag zodanig aanpassen dat het
totale risico toch weer op het doelrisico uitkomt. Dit kan bijvoorbeeld door harder
te ga n rijden. Men zou kunnen zeggen, dat het verlaagde risico door de wegge-
bruiker wordt geconsumeerd ten gunste van meer mobiliteit (harder rijden). Het
netto effect is dat de weggebruiker tegen dezelfde (risico)kosten meer voordelen
(mobiliteit) krijgt.
Op basis van de verbale risicoschattingen in hoofdstuk 5 kan worden geconclu-
deerd dat de risicohomeostase-theorie niet zo algemeen geldig is als zij impliceert
te zijn. Het waargenomen (doel)risico bleek namelijk afhankelijk te zijn van weg-
omgeving. In situaties waar relatief langzaam werd gereden, zoals in dorpen en
woonwijken, werden hoge risicoschattingen gegeven, terwijl in situaties waar rela-
tief hard werd gereden, zoals op brede secundaire wegen, relatief lage risicoschat-
tingen werden gegeven.
Een mogelijke verklaring voor deze bevindingen kan worden gevonden met een
verwijzin g naar de risicohomeostase-theorie als nutsmodel ("utility"-model). B in-
nen het nutsmodel kan de weggebruiker worden beschouwd als iemand die streeft
naar maximaal verwacht nut. De relatie tussen snelheid en de daaraan verbonden
relevante consequenties (zoals bijvoorbeeld tijdwinst, kans en omvang van een be-
keuring, comfort) bepaalt of het maximaal verwachte nut gepaard gaat met een in





































wordt bepaald door de aantrekkelijkheid van mobiliteit en de onaantrekkelijkheid
van een ongeval, welke beide in verband staan met de snelheid, kan door variaties
in de snelheid een constant doelrisico worden bereikt, bijvoorbeeld over wegvak-
ken waarop door de weggebruiker een verschillend ongevalsrisico wordt waarge-
nomen. Als echter ook andere kenmerken een rol spelen, zoals bijvoorbeeld de
kans elVof omvang van een bekeuring, kan de relatie tussen deze kenmerken en de
gereden snelheid een consíant doelrisico over wegvakken in de weg staan. Met be-
trekking tot de resultaten in hoofdstuk 5 kan worden beargumenteerd dat de rela-
tief lage verbale risicoschattingen op de wegvakken waar relatief hard werd gere-
den het gevolg is van het feit dat naast de aanFekkelijkheid van mobiliteit en de
onaantrekkelijkheid van een ongeval op deze specifieke wegvakken ook nog de
onaantrekkelijkheid van een bekeuring een rol heeft gespeeld bij het bepalen van
het maximaal verwachte nut (zie figuur 6.2 in hoofdstuk 6). Met andere woorden:
het maximaal verwachte nut werd bereikt bij een snelheid die lager is dan de snel-
heid die hoort bij een maximaal verwacht nut op basis van alleen mobiliteit (snel-
heid) en ongevalsrisico. Als gevolg hiervan rapporteerden de deelnemers een lager
waargenomen (doel)risico dan wanneer onaantrekkelijkheid van een bekeunng
géén rol zou hebben gespeeld.
Individuele verschillen in spanningzoeken zijn van invloed op het rijgedrag, zon-
der de bijbehorende risicoperceptie en geleverde mentale inspanning te beïnvloe-
den. Spanningzoekers rijden, in vergelijking tot spanningvermijden, harder en
volgen een voorligger op een kortere afstand (hoewel dit laatste verschil niet in alle
experimenten werd gevonden). Een oorzaak voor dit geobserveerde verschil in nj-
gedrag zou kunnen zijn dat spanningzoekers een "optimistic bias" (Weinstein,
1980) hebben, wat wil zeggen dat zij tal van activiteiten als minder riskant beoor-
delen dan spanningvermijders. Dit zou ook verklaren waarom de spanningzoeken
in de experimenten in hoofdstuk 4 en 5 hun kortere volgafstand en hogere rijsnel-
heid niet als riskanter wuuunemen dan de spanningvermijders. Derhalve kan men
niet stellen dat spanningzoeken hetzelfde is als risicozoeken.
In het algemeen veroorzaakte het verzoek om veiliger te rijden (met of zonder be-
loning) bij zowel de spanningzoekers als de spanningvermijders een toename in de
volgafstand en een afname in de gereden snelheid, zonder echter van invloed te
zijn op het waargenomen risico. Alleen de belofte van een loterijbriefje als helo-
ning voor daadwerkelijk veiliger rijgedrag ("onzekere beloning") veroorzaakte bij
de spanningzoekers een extra reductie in gereden snelheid en een gerappo(eerde
afname in waargenomen risico. Omdat spanningzoekers in de regel harder ijden
dan spanningvermijders, lijkt een onzekere beloning voor veilig rijden vooral ef-
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l Omdat de electrodermale activiteit erg gevoelig is voor interne (cognitieve)
en externe (omgevings-)invloeden en derhalve niet erg specifiek is voor ver-
1.
anderingen in waargenomen risico, is de bruikbaarheid en validiteit van de
elecfrodermale activiteit als maat voor waargenomen risico in het verkeer be-
perkt.
Verbale risicoschattingen op een goed gedefinieerde zeven,puntsschaal vor-
men een consistente n valide maat van waargenomen risico.
Een toename in waargenomen risico gaat samen met een toename in mentale
inspanning.
De zelfgekozen volgafstand vormt een onderdeel van het rijgedrag dat rede-
lijk constant is tijdens het volgen over verschillende maar gelijksoortige weg-
vakken (met name 4-baans wegen).
In het verkeer streven mensen nÍraÍ een optimaal risico-niveau (doelrisico) en
moeten zij een zekere hoeveelheid mentale inspanning leveren teneinde dit ri-
sico-niveau te kunnen handhaven. Dit opÍimale risico-niveau kan verschillen
tussen situaties met verschillende omgevingskarakteristieken.
Binnen de risicohomeostase-theorie kan risico worden gezien als een determi-
nant van "rijstijl", welke in de tijd gezien redelijk constant is. In het risico-
drempel-model heeft risico primair betrekking op momentrane, gebeurtenis-
gerelateerde "schrikreacties". De term "zero risk" lijkt echter ongeschikt in de
context van "normaal" rijgedrag.
De experimentele resultaten in dit proefschrift laten zien dat er beperkingen
zijn aan de algemene geldigheid van het idee dat mensen stÍeven naar een in
de tijd constant doelrisico, zoals verondersteld in de risicohomeostase-theorie
(V/ilde, 1981, 1982). De risicowaarneming varieert systematisch over ver-
schillende wegvakken; wegen wÍtarop relatief langzaam wordt gereden (b.v.
in woonwijken) geven aanleiding tot relatief hoge verbale risicoschattingen,
terwijl wegen waa.rop relatief hard wordt gereden (b.v. brede secundaire we-
gen) gepaard gaan met relatief lage verbale risicoschattingen. Er is dus blijk-
baar geen sprake van een constante risicowaarneming over verschillende
wegvakken, ook al past men zijn gedrag wel bij de wegomstandigheden aan.
Voor zover verkeersgedrag is gericht op het maximaliseren van het verwachte
nut van autorijden (b.v., Janssen and Tenkink, 1988), kan het waargenomen
risico in de tijd constant zijn, afhankelijk van de relatie tussen snelheid en de
verwachte positieve en negatieve consequenties van rijden. Zo bezien is het
bereiken van een constant doelrisico in de tijd geen doelstelling op zichzelf,
maar is risico een afgeleide van totale nutsmaximalisatie.
Spanningzoekers, vergeleken met spanningvermijders, rijden harder en heb-
ben de neiging dichter op hun voorligger te rijden. Spanningzoeken heeft
geen effect op de risicowaameming en de mentale inspanning. Spanningzoe-





Het verzoek om veiliger te rijden resulteert in.grotere volgafstanden 
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